Diseño de infraestructura vial urbana del centro poblado la Cría, Pátapo – Chiclayo - Lambayeque by Guzmán Gonzales, Elvis Roller & Huancas Samillan, Julio Martín
FACULTAD DE INGENIERÍA Y ARQUITECTURA 
“ESCUELA PROFESIONAL DE INGENIERÍA CIVIL”
 “Diseño de infraestructura vial urbana del centro poblado la Cría, 
Pátapo – Chiclayo - Lambayeque " 
TESIS PARA OBTENER EL TÍTULO PROFESIONAL DE: 
Ingeniero Civil 
AUTORES: 
Guzmán Gonzales, Elvis Roller (ORCID: 0000-0002-6054-4240) 
Huancas Samillan, Julio Martín (ORCID: 0000-0001-8629-6030) 
ASESOR: 
Dr. Coronado Zuloeta, Omar (ORCID: 0000-0002-7757-4649) 
LÍNEA DE INVESTIGACIÓN: 
Diseño de Infraestructura Vial 








A Dios, quien nos dio la fuerza y sabiduría 
para seguir luchando por un nuevo objetivo 
a pesar de todas las dificultades que se 
viven en estos tiempos. 
A nuestros padres, esposa e hijos y toda 
nuestra familia que estuvieron en todo 
momento en esta etapa universitaria, un 
especial agradecimiento por el apoyo, 
dedicación y amor demostrado en todo 
momento para no desfallecer en esta lucha 
y lograr el objetivo planteado de ser un Ing. 
Civil. 
 


























A Dios en primer lugar por ser tan 
maravilloso y habernos dado la vida, por 
guiarnos, por llenarnos de sabiduría y 
permitirnos terminar este presente 
proyecto. 
A cada integrante de nuestras familias por 
su dedicación, esfuerzo, enseñanzas, 
amor infinito y por su apoyo brindado en 
forma incondicional. 
A nuestros docentes y asesores, por el 
conocimiento brindado durante toda 
nuestra formación, por sus valiosos 
aportes y consejos que nos ayudan a 
desarrollarnos como futuros profesionales 
y poder brindarnos la información 
adecuada para lograr realizar 
satisfactoriamente este proyecto. 
A nuestra alma mater, por habernos 
albergado durante estos años. A todos, 
muchas gracias. 
 








Índice de contenidos 
 
Carátula .................................................................................................................... i 
Dedicatoria .............................................................................................................. ii 
Agradecimientos ..................................................................................................... iii 
Índice de contenidos .............................................................................................. iv 
Índice de tablas ....................................................................................................... v 
Índice de figuras ..................................................................................................... vi 
Resumen ............................................................................................................... vii 
Abstract ................................................................................................................ viii 
I. INTRODUCCIÓN ............................................................................................ 1 
II. MARCO TEÓRICO ......................................................................................... 4 
III. METODOLOGÍA ........................................................................................... 11 
3.1 Tipo y diseño de Investigación ................................................................ 11 
3.2 Variables y Operacionalización ............................................................... 11 
3.3 Población, muestra y muestreo ............................................................... 11 
3.4 Técnicas e instrumentos de recolección de datos ................................... 12 
3.5 Procedimientos ....................................................................................... 12 
3.6 Método de análisis de datos .................................................................... 12 
3.7 Aspectos éticos ....................................................................................... 12 
IV. RESULTADOS ........................................................................................... 13 
V. DISCUSIÓN .................................................................................................. 21 
VI. CONCLUSIONES ....................................................................................... 24 
VII. RECOMENDACIONES .............................................................................. 25 
REFERENCIAS .................................................................................................... 26 




Índice de tablas 
 
Tabla 01: Ubicación de coordenadas de BMs (UTM) .......................................... 13 
Tabla 02: Resultados de Mecánicos de Suelos en Laboratorio. .......................... 14 
Tabla 03: Cantidad y tipos de vehículos por día. ................................................. 16 
Tabla 04: Espesores del pavimento del proyecto. ............................................... 17 
Tabla 05: Metrado Plan de Monitoreo Ambiental ................................................. 18 
Tabla 06: Señalizaciones ..................................................................................... 19 
Tabla 07: Matriz de Vulnerabilidad del Sistema de Pavimentación proyectado. .. 20 


























Índice de figuras 


































El presente trabajo es para realizar el diseño de la pavimentación vial y peatonal 
del C.P. LA CRÍA, PÁTAPO – CHICLAYO – LAMBAYEQUE, para mejorar la calidad 
de vida y confort de los habitantes. 
 
Para se realizó la evaluación situacional de la zona de influencia, luego se realizó 
el levantamiento topográfico, se realizaron las excavaciones para las muestras de 
EMS, el conteo de tráfico vehicular. Luego de recopilar los datos necesarios fueron 
llevados a los laboratorios y gabinete para realizar los estudios y cálculos 
respectivos, cumpliendo con las normas establecidas por la CE.010, OS.060, 
GH.020, ASHTTO 93, manual de la MTC. 
 
Finalmente determinamos la estructura del pavimento, para luego realizar los 




















The present work is to carry out the design of the road and pedestrian paving of the 
C.P. LA CRÍA, PÁTAPO - CHICLAYO - LAMBAYEQUE, to improve the quality of 
life and comfort of the inhabitants. 
For the situational evaluation of the area of influence was carried out, then the 
topographic survey was carried out, the excavations were carried out for the EMS 
samples, the vehicle traffic count. After collecting the necessary data, they were 
taken to the laboratories and the office to carry out the respective studies and 
calculations, complying with the standards established by CE.010, OS.060, GH.020, 
ASHTTO 93, MTC manual. 
Finally, we determine the structure of the pavement, and then carry out the metering 
and obtain the budget that it involves for its respective execution. 





Rivera (2015). Son indispensables redes viales, crecimiento y desarrollo de un país 
ya que las infraestructuras viales son medios que permiten el trasporte de las 
personas y las cargas. En Latinoamérica las redes viales es un tema cuestionable 
por la desventaja competitiva. Los importes de traslado para países con vías 
apropiadas para el transporte son menores a diferencia de regiones con redes de 
comunicación en mal estado o que carecen de infraestructura el valor de traslado 
aumenta. Es estratégico para un país el desarrollo de los sistemas viales porque 
no solo consigue complacer a la población en solo viajar, sino también en otras 
necesidades esenciales, se lograría mejorar la situación económica y disminuir los 
índices de pobreza. 
 
Diario La Nueva (2019). En Brasil se postergó el inicio del proyecto de ejecución 
del Alteo en la ruta a Monte Hermoso, obra que conseguiría la reparación de la 
inundación de las ciudades Bahía Blanca y la ciudad balnearia producto del 
temporal ocurrido en enero, con el propósito de prevenir retraso en el tránsito y 
respaldar la seguridad vial de la ruta nacional N° 3 km.608, que une Bahía Blanca 
y Monte Hermoso, la postergación de la obra está vinculada con la temporada 
festival por el aumento en el caudal de tránsito y donde se ubica un corredor 
importante para el turismo que conecta en dirección a los balnearios de la zona. El 
monto de la obra es de 38 millones de pesos y favorecerá a más de 10 mil 
beneficiarios por día. 
 
UDLAP (2015). En el mundo, el 90 por ciento de los pavimentos son de carpeta 
asfáltica, por lo cual, en pavimentación se debe realizar investigación y desarrollo 
para obtener mejores técnicas y así lograr mayores resultados, además de 
optimizar el uso de los materiales con mayor eficiencia, enfocándose en el reciclaje 
y la sustentabilidad. Además de indicar los tres principales deterioros en el 






CENTRUM Católica (2016) El Perú no cuenta con un gran desarrollo en 
infraestructura vial, lo que conlleva a que el comercio no se desarrolle de la mejor 
manera, debido al mal estado o falta de carreteras sin pavimentar aumentando así 
el sobre costo de los productos. 
 
La mejora de la infraestructura vial es importante porque permite una mejor 
dinámica en la economía. El Ranking Mundial de Competitividad de IMD Y realizó 
una investigación entre los países más importantes del mundo arrojando que el 
puesto 60 lo ocupa Perú, teniendo en cuenta su calidad en infraestructura.  
 
Figueroa y otros (2017). Actualmente Perú, con respecto al transporte, mantiene 
una fisura de inversión en infraestructura de US$ 77,499 millones a extenso plazo, 
en el periodo 2016 – 2025  
Ministerio de Trasporte y Comunicaciones (2019) señalo la meta al 2021 en la red 
vial nacional es llegar al 91% (4,142 km en vías pavimentadas) y en el caso de red 
vial departamental se espera el 69% a nivel de pavimento. 
 
El presente trabajo de investigación tiene como formulación del problema: ¿Cuál es 
el óptimo diseño de infraestructura vial urbana del centro poblado La Cría, Pátapo 
– Chiclayo – Lambayeque? 
Por otro lado, el estudio se justifica de manera técnica, teórica, metodológica y 
práctica:  
Justificación Técnica: 
Aplicaremos métodos y normas tales como: AASHTO 93, Ministerio de Transporte 
(MTC), Diseño Geométrico de carreteras (DCG 2018), RNE, Norma CE 0.10 
Pavimentos Urbanos. 
Justificación Social: 
Este proyecto proporcionará una iniciativa más adecuada para evitar enfermedades 
producidas por el material particulado producto del tránsito de los vehículos, siendo 
los más favorecidos los pobladores del Centro Poblado La Cría con accesos rápidos 
y seguros. Con este proyecto se optimizaría la economía de los pobladores del 
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centro poblado La Cría y centros poblados vecinales, con aperturas de locales de 
comercios pequeños como boticas, bodegas, mini Marquet, etcétera. A la vez 
mejoraría el ingreso económico a los comercios existentes y en consecuencia 
elevación del valor de los predios. 
Justificación Económica: 
Al seleccionar el tipo de pavimento es importante enfocarse en la parte económica 
para su ejecución, en esta tesis se efectuará el diseño de pavimento flexible 
teniendo un costo más accesible con respecto a un pavimento rígido. 
Justificación Ambiental: 
Es importante la justificación con respecto al medio ambiente, pues con este 
proyecto se lograría minimizar la emisión del material particulado ocasionados por 
los vehículos. También se justifica porque mejorará el paisaje urbanístico de la 
localidad evitando así una contaminación visual. 
Durante el desarrollo, cumplirá con el Objetivo General: Diseñar la infraestructura 
vial urbana del centro poblado La Cría, Pátapo – Chiclayo – Lambayeque. 
Para lo cual, se desarrollará los objetivos específicos de: Analizar el entorno 
situacional del área en estudio; Realizar el EMS para cada tramo de la vía y 
levantamiento topográfico; Efectuar el estudio de tráfico del centro poblado; 
Elaborar el estudio hidrológico con la estación más cercana a la zona de influencia; 
Desarrollar el estudio de impacto ambiental; Diseñar la estructura de pavimento y 
trazo geométrico de las vías del centro poblado aplicando el método empírico 
AASHTO 93, CE 010 y GH.020; Determinar el costo y presupuesto. 
Asimismo, se tiene la hipótesis: Aplicar la normativa para el óptimo diseño de la 








II. MARCO TEÓRICO 
 
Aguilar y otros (2018): en Ecuador, “Diseño de la red vial de la parroquia La 
Villegas. Resumen: Concluye que en base a los análisis adecuados relativos a 
la socio-economía de los habitantes, la iglesia La Villegas se consideraría 
funcionalmente económico. Obteniendo en su estudio de TPDA (tráfico 
promedio diario anual) actual 429 veh/día que muestra una capacidad de tráfico 
baja, mientras proyectándose a un tiempo de 20 años el estudio de TPDA 
señala 867 vehículos por día mostrando una capacidad de tráfico significativo 
que por ello es vital otras alternativas para mejorar las redes viales que 
proporcione seguridad y bienestar a la población en sus funciones cotidianas 
durante ese periodo. Acogió diversas normativas de Quito establecidas por la 
MTOP de Ecuador para dar respuesta a las diversas dificultades y falta de 
información encontrada para la determinación de la sección típica y del estudio 
de TPDA. En los ensayos de CBR es 16%, cuyo valor es favorable, según el 
cuadro de estimación de la capacidad resistente del suelo en función del CBR. 
Se rigió a los métodos AASHTO para los diseños de pavimentos flexibles de 
asfalto y adoquinado, dando en conclusión por el análisis presupuestal que el 
precio del pavimento de asfalto es muy alto al de adoquinado debido a las 
maquinarias empleadas. 
 
Burgos (2015), en Chile, menciona: “Análisis comparativo entre un pavimento 
rígido y un pavimento flexible para la ruta S/R: Santa Elvira – El Arenal,  
Resumen: este proyecto da conocer el estudio comparativo en un pavimento 
rígido y un pavimento flexible como opción para la pavimentación de la vía, 
centrado en los factores económicos y funcionales para la solución satisfactoria 
del proyecto de pavimentación.  Como conclusión el camino que enlaza Santa 
Elvira y Arenal da como resultado para un pavimento rígido con una base de 
0.20 m de espesor ya que el manual de carreteras de 3° volumen por el 
Ministerio de Obras públicas indica como un espesor mínimo exigido que se 
caracteriza como un gran distribuidor de carga ya que soporta carga vertical 
provenientes de vehículos.  y para un pavimento flexible da como resultado una 
capa de rodadura de 13 cm diseñada especialmente para imprimaciones de 
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base granular, compuesta de una emulsión asfáltica E-PRIME requerida por 
ASFALTCHILE empresa que analiza las funciones de impermeabilización y de 
transmisión de cargas.  Fernando camba diseños brinda los requisitos 
necesarios para un dar buena asistencia a través de su vida útil.  En cuanto al 
aspecto económico establece en el análisis comparativo que en un tramo de 
100 metros para pavimento flexible costaría aproximadamente $16.96.675 y 
para un pavimento rígido $21.631.695, dando como rentable al pavimento 
flexible con un 40%. El analista de diseño de   pavimentos se realizó en el 
software PAVIVIAL. 
 
Paredes y otros, (2015), en Ecuador,  refiere: “Análisis Comparativo de los 
métodos de evaluación funcional de pavimentos flexibles en las vías García 
Moreno y Panamericana Sur”.  Resumen: Revela la importante de red vial en 
el sistema de mantenimiento de infraestructura vial dando impulso económico 
y por el confort de los usuarios. Menor tiempo y gastos de operación del parque 
automotor, generando rendimiento económico amplio a población. La finalidad, 
demostrar la comparación de resultados adquiridos en la evaluación visual 
superficial realizada en la infraestructura vial, por las metodologías PCI, VIZIR 
y así realizar un diseño teniendo en cuenta las condiciones del pavimento, 
planteando un adecuado tratamiento a las vías urbanas a intervenir.  
 
Socola (2016), en La Libertad refiere: “Diseño y análisis comparativo de costos 
de un pavimento flexible según metodología del AASHTO 93, y otro con 
geomallas Biaxiales Resumen: En esta tesis se pudo comparar el pavimento 
flexible aplicando geomallas biaxiales y un pavimento al igual flexible sin 
geomallas biaxiales buscando a si las brindar las mejores condiciones de 
transitabilidad para la población de los Laureles del distrito del Porvenir, Para 
este diseño se recurrió a la metodología AASTHO 93. Se pudo analizar el uso 
de geomallas biaxiales conociendo así sus beneficios al utilizarse en un 
pavimento flexible, entre las principales mejoras tenemos: la disminución del 
espesor en la capa del pavimento flexible (al emplear la geomalla se pudo 
reducir en 9 cm de la capa de pavimento). Un pavimento más estable y con 
mayores resistencias a las cargas tanto estáticas como dinámicas   
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distribuyendo y absorbiéndolos esfuerzos; también se mencionó en esta tesis 
que el uso de la geomalla biaxiales disminuye los costos (generando un ahorro 
del 5.6% del total del costo directo del presupuesto de un pavimento sin 
geomalla biaxial). 
 
Carrasco, y otros (2018), presentada en Cajamarca nos dice en su tesis: 
“Diseño de mejoramiento de veredas y pavimentos para optimizar la 
transitabilidad”. Resumen: Analizó el tránsito vehicular en las vías más 
importantes en la localidad; teniendo en cuenta que en su actualidad las vías 
tienen una gran deficiencia estructural, también se puede visualizar que el 
tránsito vehicular es muy deficiente lo cual causa un gran malestar entre los 
pobladores. Se lograron determinar los caminos a pavimentar aplicando 
métodos recientes en diseño y rescate de pavimentos, el cual favorecerá la 
transitabilidad óptima. El especialista encargado del diseño utilizará las normas 
técnicas en la construcción. Consideró: Los antecedentes, proporcionando los 
detalles de la zona, los aspectos socioeconómicos e hidrográficos y los estudios 
básicos. 
 
Vega (2018), en la Libertad, en su tesis: “Diseño para el mejoramiento de la vía 
urbana de las calles del AA.HH. Las Lomas de Wichanzao”. Resumen: Se dio 
inició con la inspección de la zona en estudio para recolectar las identificaciones 
de su topografía, realizando las verificaciones de datos, en gabinete se pudo 
concluir que era necesario un diseño de infraestructura de sus vías. Pronto de 
definir los mecanismos de diseño se procedió con ayuda de un software 
adicionando la data obtenida en el levantamiento topográfico, se obtuvo una 
superficie de circulación de 13171 .57 m² cumpliendo con las medidas 
necesarias siguiendo el RNE 2016. Se realizaron 4 calicatas ubicadas en la 
zona circulación como muestra para EMS a su vez se sacaron muestras el 
material de las canteras de la zona para su estudio adecuado en laboratorio; 
también realizo el estudio hidrológico; se concluyó que no era necesario un 
diseño de drenaje pluvial. Para el diseño de la vía urbana se tuvo que realizar 
el estudio de tráfico vehicular y CBRs para los perfiles y secciones del 
pavimento flexible y veredas, obteniendo como resultado los espesores de 
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0.30m. Para el pavimento asfáltico y 0.20m. Para veredas, con la utilización de 
un concreto de f’c = 175 kg / cm². Se realizó la evaluación de impacto ambiental 
por la mitigación que podría presentar producto de la ejecución de la obra. 
Teniendo un costo presupuestal del proyecto de 1’504,383.98 soles. 
 
Zúñiga (2018), en Lambayeque, en su tesis: “Diseño de la estructura de 
pavimento flexible de las calles comprendidas dentro del perímetro de la Ca. 
VRHT. Resumen: No existe pavimentación ante ello es malestar a los usuarios 
de la zona afectada, sufre malestar de confort y salud. Desde un punto de vista 
el diseño del pavimento señalado es óptimo tanto social como 
económicamente, sin afectar el medio ambiente, con las correctas formas de 
mitigación ambiental. Esta tesis se enfocó en levantar un estudio de su 
topografía, como en su análisis de tránsito, EMS y el diseño de pavimento 
flexible. El modo de indagación a realizar fue, cuantitativo – cuasi experimental. 
Se efectuaron 14 indagaciones a cielo abierto en toda la vía, se recurrió a 
utilizar guías de observación. Se determinó un área de estudio de 278336.040 
m2, con un perímetro de 2115.823 ml e IMDA de 400 veh/día. Teniendo un 
Plazo de 10 meses para la realización de la obra y el costo presupuestal de 
ejecución de obra es S/ 11’198, 455.72. 
 
Pérez y otros, (2018), en Lambayeque mencionan en su proyecto: “Diseño de 
pistas, veredas y red de drenaje pluvial en la urbanización Carlos Stein. 
Resumen: La urbanización Carlos Stein fue una de las muchas zonas afectadas 
por uno de los fenómenos pluviales más fuertes de los últimos años, 
denominado “Niño Costero” convirtiendo las calles de la urbanización Carlos 
Stein rápidamente en piscinas por la ausencia de infraestructura de evacuación 
de aguas pluviales por lo que se propone plantear un sistema que conducirá 
las aguas pluviales que incluye el diseño de las pistas y veredas por los daños 
causados por este fenómeno. Su objetivo general es el diseño de una 
infraestructura vial que incluya un drenaje pluvial esta última mediante el 
sistema por gravedad. Técnicamente propone dejar los modelos y diseños 
empíricos al emplearse equipos y software modernos para el diseño de las 
estructuras destinadas a la evacuación de aguas de lluvia, el pavimento y 
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veredas para los usuarios, además del uso de un laboratorio para el estudio del 
suelo del área del proyecto. Ambientalmente con la presencia del proyecto 
evitaría la contaminación de las aguas servidas con las de lluvia. 
Socioeconómicamente ejecutando este proyecto lograría minimizar 
enfermedades, aliviar el tránsito vehicular, malestar en los pobladores de la 
zona, daños estructurales en las viviendas; y evitar grandes pérdidas 
económicas, materiales y sociales. Como conclusión se desarrolló el informe 
técnico según normas del manual Expediente Técnico de Obra de la OSCE, 
con un monto presupuestal de S/ 16’155,473.54. 
 
Tejada (2017), en Lambayeque, refiere: “Diseño del pavimento flexible y 
veredas para el acceso vial y peatonal del asentamiento humano Virgen del 
Carmen. Resumen: Este proyecto tiene como objetivo encontrar solución a la 
problemática actual de transitabilidad a través de la elaboración del diseño de 
veredas y de pavimento flexible; se realizó los trabajos en campo como el 
análisis de tráfico, topografía, EMS, el diseño de veredas y del pavimento 
flexible empleando la normativa vigente del Perú. Se utilizó el software en 
procesamiento de datos del terreno como el civil 3D y metodología AASTHO 
93 para realizar el cálculo de espesores de pavimento flexible. Se determinó 
que su topografía era plana con inclinación mínima de 0.05% y máxima de 
0.85%, encerrada en un área de 3.94 ha. Se realizó 4 calicatas con profundidad 
de 2.00 m., no se halló capa freática. Con el CBR se obtuvo la capacidad 
portante de Qad=0.78kg/cm2 el que se tendrá en cuenta al diseñar los muros 
de contención. También propone la señalización de las vías, señales de tránsito 
y el diagrama de flujo de evacuación de las aguas producto de las lluvias. En 
conclusión: el CBR obtenido y aplicado el método AASHTO se determinó la 
capa de over para mejorar la sub rasante con piedra tamaño máximo de 6”, una 
capa de arena fina como anticontaminante, la colocación de afirmado para la 
base, sub base y de la altura de la carpeta asfáltica. También se realizó el 
diseño de pavimento rígido para su elección conveniente en el asentamiento 








Como afirma el Dir. VALLVERDU (2010): Estos ejes establece una pieza clave 
e indispensable en desenvolvimiento de la economía y desarrollo productivo del 
país, se dota de la accesibilidad e interconectividad terrestre necesarias para 
el sistema de centros poblados, zonas rurales y territorios en su conjunto e 
integridad, potenciando y planificando bajo un modelo de desarrollo territorial 




Levantamiento Topográfico: “Es un conjunto de operaciones y métodos que 
gráficamente en un plano una porción de tierra, ubicando la posición de sus 
puntos naturales y/o artificiales más importantes” (. MENDOZA, 2015 p. 13). 
 
Estudio Mecánica de suelos (EMS): “El estudio de mecánica de los suelos 
encierra temas importantes como la exploración de las diversas propiedades 
físicas y químicas del suelo, la teoría de la conducta de los suelos sometidos a 
cargas” (Revista ARQHYS, 2012). 
Estudio hidrológico e hidráulico: La hidrología admite calcular y estimar los 
escurrimientos de aguas de lluvias sobre la faja del camino o en superficies 
vecinas y que fluyen superficialmente, dotando de hidráulicas del subsuelo y 
las condiciones de la capa freática. 
La hidráulica admite diseñar los elementos del sistema de recolección y 
disposición de aguas de lluvias, y definir las secciones y pendientes, cunetas y 
canales interceptores (DIRECCION GENERAL DE CAMINOS Y 
FERROCARRILES - DG, 2018 pág. 19). 
 
Estudio de impacto ambiental: De acuerdo con estudios realizados la variable 
ambiental en la toma de decisiones, es necesario no sólo mitigar y neutralizar 
los impactos negativos, sino que, en determinados casos, mejorado el medio 
dónde se emplazan, a conservar y aprovechar racionalmente los recursos 
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naturales renovables en beneficio de la población local y a desarrollar el 
potencial recreativo y turístico del área (DIRECCION GENERAL DE CAMINOS 
Y FERROCARRILES - DG, 2018 pág. 21). 
 
Pavimento: “Estructura compuesta por capas que apoya en toda su superficie 
sobre el terreno preparado para soportarla durante un lapso denominado 
Período de Diseño y dentro de un rango de Serviciabilidad” (RNE: CE 010, 2010 
pág. 43). 
Se clasifica en: pavimentos flexibles, rígidos. 
 
Pavimentos flexibles: Clasificación por comportamiento de los pavimentos con 
superficie asfáltica en cualquiera de sus formas o modalidades (concreto 
asfáltica mezcla en caliente, concreto asfáltica mezcla en frío, mortero asfáltico, 
tratamiento asfáltico, micro pavimento, etcétera.), compuesto por una o más 
capas de mezclas asfálticas que pueden o no apoyarse sobre una base y una 
sub base granulares (RNE: CE 010, 2010 pág. 44). 
 
Pavimentos rígidos: “Clasificación por comportamiento de los pavimentos de 
concreto de cemento hidráulico en cualquiera de sus formas o modalidades 
(losas de concreto simple con juntas, losas de concreto reforzado con juntas, 
etcétera.)” (RNE: CE 010, 2010 pág. 44). 
 
Acera o vereda: “Parte de la vía urbana ubicada entre la pista y el límite de la 










3.1 Tipo y diseño de Investigación  
Tipo de Investigación:  
Según Quezada (como se citó en Ángulo, 2019 p.69) Es Aplicada cuando se 
investiga para dar el conocer la duda o problema, ya que se realizará la 
descripción y presentación de la realidad problemática, siguiendo con todas 
las etapas como son la planeación, posteriormente realizando la ejecución de 
la metodología y finalizando con información final de los resultados obtenidos. 
Diseño de Investigación: 
El diseño designado para el presente trabajo es el Diseño No experimental 
Descriptivo ya que se obtuvo mediante la recopilación de datos (Bernal, 2010, 
p.146), y tiene la siguiente representación gráfica:
M    Ox…….P  
Diseño No experimental Descriptivo 
Dónde: 
M = Muestra de Estudio 
Ox = Información Obtenida. 
P = Propuesta del Diseño de la Infraestructura Vial. 
3.2  Variables y Operacionalización 
Variable Independiente: Diseño de la Infraestructura Vial. 
3.3 Población, muestra y muestreo 
Población:  
El diseño de infraestructura vial a nivel de pavimento en las vías del centro 
poblado La Cría, Pátapo – Chiclayo – Lambayeque. 
Muestra:  
Se analizará como muestra los 136,227.19 m² del área de influencia del 
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centro poblado La Cría, Pátapo – Chiclayo – Lambayeque, la cual 
favorecerá a los 1400 habitantes. 
3.4  Técnicas e instrumentos de recolección de datos 
Se procedió utilizar los métodos con las herramientas respectivas 
considerando la técnica de la observación no experimental y los 
instrumentos necesarios para la recopilación de datos, información 
brindada de los pobladores de la zona para llenar las fichas de datos 
necesarias, equipos topográficos, técnicas para el EMS bajo la normativa 
peruana vigente. 
3.5  Procedimientos 
El desarrollo de este estudio, ha dado lugar al uso de los instrumentos como 
la observación directa para trabajos de campo y el análisis de documentos 
para los estudios que requieren pruebas de ensayos e investigación de 
literatura. 
3.6  Método de análisis de datos 
En el estudio de la información recolectada utilizaremos diversos programas 
especializados, necesarios para realizar el diseño, como son: AutoCAD Civil 
3D y AutoCAD para diseño, S10 para costos y presupuesto, Ms Project para 
determinar la programación del proyecto y Herramientas de informática, que 
son muy útiles a la hora de ver el parámetro de diseño; especificados en las 
normas peruanas. 
3.7  Aspectos éticos 
Ética de la Aplicación:  
Producirá ganancias económicas, social y ambientales, si se procede a su 









El levantamiento de la topografía se realiza en planta del trazo con un área 13.62 
ha, mediante el cual obtendremos el plano que defina el tipo de terreno, mostradas 
a través de curvas de nivel, secciones y perfiles. 
Tabla 01: Ubicación de coordenadas de BMs (UTM) 
CUADRO DE BMs 
DESCRIPCIÓN ESTE NORTE COTA 
BM-01 660844.443 9254590.830 117.988 
BM-02 661160.463 9254587.818 118.732 
BM-03 661086.636 9254506.065 116.297 
BM-04 660847.407 9254392.733 114.660 
BM-05 660984.230 9254357.690 114.211 
BM-06 661333.094 9254453.610 115.300 
BM-07 661401.516 9254483.710 116.225 
BM-08 661379.269 9254607.387 118.510 
Fuente: Elaboración propia 
Estudio de mecánica de suelos y canteras 
Se ha realizado obteniendo 08 calicatas a lo largo del tramo que comprende el 
diseño de la carretera mediante un trabajo de explotación de campo, a cielo abierto; 
las calicatas fueron ubicadas de tal manera que cubran toda el área de estudio y 





Tabla 02: Resultados de Mecánicos de Suelos en Laboratorio. 
 Fuente: Elaboración Propia. 
 
La cantera a utilizar para el abastecimiento de material del proyecto es: 
CANTERA PÁTAPO, dicha cantera se encuentra a 8.23 km con respecto al lugar 
del C.P. la Cría.  
Estudio de tráfico. 
 
En el presente estudio para calcular el índice medio diario anual (I.M.D.A.), se 
procedió a ubicar el centro poblado La Cría, Pátapo – Chiclayo – Lambayeque, en 
la Estación 1 (Ca. Canal Taymi), punto cero de la vía en estudio. Las actividades 
de conteo vehicular se realizaron entre los días lunes 24 de agosto el sábado 29 
del 2020 ya que por motivo de Movilización no se podía realizar el estudio de 
tráfico el día domingo 30 de agosto, obteniéndose un total de 3249 vehículos 
contabilizados en la semana de estudio del tramo evaluado, de las cuales el sexto 
día (sábado) se contabilizó el mayor conteo vehicular, debido a que se produce 
actividad comercial en la localidad, así mismo durante la semana las horas de 
Punto de 
investigación 
C-01 C-02 C-03 C-04 C-05 C-06 C-07 C-08 













27.38 30.54 29.42 24.67 23.38 25.7 25.84 40.47 
Límite plástico 
(LP)% 
15.59 14.63 14.20 12.91 13.46 13.51 14.06 20.47 
Índice plástico 
(IP) 
11.79 15.91 15.22 11.76 9.92 12.19 11.78 20.00 
Grava N° 4 %  99.90 100 100 79.1 98.8 100 98.6 100 
Arena N° 200 % 72.1 82.8 65.5 41.7 57.40 63.00 57.9 92.70 
Contenido de 
humedad % 
9.25 16.61 9.97 5.23 15.73 10.98 6.32 22.22 






































mayor tránsito son de 05:00 a 09:00 am y de 2:00 pm a 9:00 pm. Se optó por elegir 
el conteo vehicular con mayor tránsito para el diseño del pavimento de la carretera 
en estudio, puesto que generará condiciones más desfavorables para la misma. 
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Tabla 03: Cantidad y tipos de vehículos por día. 
RESUMEN DE ESTUDIO DE TRÁFICO - SEMANAL 
TRÁFICO LIGERO TRÁFICO PESADO TOTA
L 
HORA 




































E 19 125 22 2 5 0 28 0 0 0 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 2 206 
S 31 144 25 2 5 0 25 0 0 0 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 2 237 
MARTES 
E 44 123 34 3 5 0 32 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1 244 
S 47 150 39 2 5 0 28 0 0 0 3 1 0 0 0 0 0 0 0 0 2 277 
MIERCOLE
S 
E 34 112 31 4 7 0 24 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 3 217 
S 53 127 30 4 8 0 25 0 0 0 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 3 253 
JUEVES 
E 27 106 30 4 6 0 27 0 0 0 2 2 0 0 0 0 0 0 0 0 1 205 
S 38 114 34 3 6 0 25 0 0 0 1 2 0 0 0 0 0 0 0 0 1 224 
VIERNES 
E 24 121 30 5 6 0 30 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 2 221 
S 30 121 32 3 6 0 22 0 0 0 1 2 0 0 0 0 0 0 0 0 2 219 
SABADO 
E 32 121 38 3 6 0 31 0 0 0 3 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1 236 
S 35 119 42 4 5 0 27 0 0 0 3 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1 237 
DOMINGO 
E 32 121 38 3 6 0 31 0 0 0 3 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1 236 
S 35 119 42 4 5 0 27 0 0 0 3 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1 237 






























El Diseño Geométrico es elaborado tomando en cuenta las medidas establecidas 
por la norma técnica GH. 0.20 componentes de diseño urbano, utilizando un 
Software AutoCAD Civil 3D, obteniendo un área 13.62 ha, determinando según el 
tipo de terreno una vía urbana. 
 
Diseño del pavimento. 
 
Para el cálculo de las diferentes capas que conforman la parte estructural del 
pavimento, se determinó mediante la utilización del método AASHTO. En el 
E.M.S, se obtuvieron C.B.R promedio de 2.94 al 95%, el cual se procedió a 
mejorar la subrasante. Además, se obtuvieron C.B.R promedio de 7.02 al 95% el 
cual no se realizó el mejoramiento de la subrasante.  
 
Tabla 04: Espesores del pavimento del proyecto. 
PAVIMENTO CON MEJORAMIENTO 
D1 D2 D3 Mejoramiento  
5.0 cm 15.0cm 15.0cm 35.0 cm 
PAVIMENTO SIN MEJORAMIENTO 
D1 D2 D3 
5.0 cm 15.0cm 15.0cm 
Fuente: Elaboración propia. 
Estudio de impacto vial. 
 
El área de influencia estará compuesta por el área de influencia directa e indirecta. 
En este caso el área de influencia directa estará compuesta por todo el sector del 
Centro Poblado La Cría. Como área de influencia indirecta están las localidades 
aledañas, pero en este caso, aún no se han habitado los sectores aledaños al 
sector de estudio. 
Estudio de impacto ambiental. 
 
Estudio que nos permitirá definir acciones que permita a mantener el medio social 
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y natural de la zona en la que se desarrollará el proyecto, conocer las 
características de interacción entre las actividades del proyecto y los factores 
ambientales con el fin de prever, mitigar y/o realizar los impactos positivos y/o 
negativos que generan en el medio ambiente, identificando los impactos socio 
ambiental que genera el desarrollo de la vía. Con la matriz que se anexa a los 
estudios básicos, se conoce el impacto ambiental que genera en la ejecución del 
proyecto. Obteniendo más impactos positivos que negativos. Por lo que para 
hacer frente a los impactos negativos se ha considerado la reforestación y área 
de botaderos. 
El impacto ambiental comprende las partidas de programa de medidas de 
prevención, mitigación, corrección, manejo de residuos sólidos y peligrosos, con 
sus respectivas sub partidas, donde se detallan los costos de las actividades de 
prevención y/o mitigación de impacto ambiental. 
  
Tabla 05: Metrado Plan de Monitoreo Ambiental 
código descripción unidad total 
11 PLAN DE MONITOREO AMBIENTAL 
 
 
11.01 CONTENEDORES PARA ALMACENAMIENTO TEMPORAL DE 
RESIDUOS DOMICILIARIOS 178lt 
Und 6.00 
11.02 RIEGO EN LA ZONA DE TRABAJO Y DME m2 10,540
.00 
11.03 MONITOREO DEL RUIDO Y CALIDAD DEL AIRE GLB 1.00 
11.04 ELABORACIÓN DE PLAN DE MONITOREO AMBIENTAL GLB 1.00 
11.05 CAPACITACIONES AL PERSONAL Y BENEFICIARIOS 
DIRECTOS 
GLB 1.00 
Fuente: Elaboración propia. 
 
 Estudio hidrológico y drenaje 
 
En el presente proyecto se puede observar las calles (tramos) que no 
presenta elevadas pendientes longitudinales, por lo cual, analizando 
exhaustivamente la longitud de las calles, las pendientes, no se tuvo en 
cuenta el proceso constructivo de las estructuras del sistema de drenaje, 
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puesto que, según el análisis realizado se ha podido notar que el 
escurrimiento longitudinal del recurso hídrico se realiza de manera más 
rápida que la transversal (que además, por ser una zona lluviosa necesitará 
de un sistema de gran capacidad, elevando de esta manera los costos en el 
expediente técnico), esto sumado a la poca cultura ambiental de los 
pobladores, haciendo de esta la mejor opción. 
Figura 1: Precipitaciones Máximas por año 
 
Fuente: Elaboración propia. 
Estudio de señalización. 
Mediante la evaluación realizada se determinó los elementos de control y 
dispositivos de señalización necesarios, que permitan brindar una eficaz 
seguridad durante el tránsito vehicular y peatonal, reduciendo en su mayoría 
los diferentes accidentes. 
Tabla 06: Señalizaciones 
































































































































DESCRIPCIÓN UNIDAD METRADO 
SEÑALIZACIÓN HORIZONTAL   
PINTURA EN EL BORDE DE VEREDAS  m 5,336.88 
PINTURA EN SARDINELES m 2,719.60 
PINTURA EN BORDE DE MARTILLOS m 1,165.13 
PINTADO DE PAVIMENTO EN LINEAS CEBRAS m2 1,134.00 
PINTADO DE PAVIMENTO (SIMBOLOS Y LETRAS) m2 131.06 
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Estudio de vulnerabilidad y riesgos. 
El distrito de La Cría pertenece a la zona IV, en la cual se pueden presentar 
intensidades fuertes de sismos. La norma peruana E.030 (Diseño 
Sismorresistente) del Reglamento nacional de edificaciones clasifica al 
distrito de la Cría en la zona IV con un factor de zona “Z” de 0.45. 
La evaluación del sistema vial proyectados en base las características de la 
zona, hace que el proyecto tenga una calificación por componente de 
MEDIANA VULNERABILIDAD y sistema de BAJA VULNERABILIDAD, lo 
cual a fin de cuentas prima el de mayor peso, es decir, la calificación por 
componente. 
Tabla 07: Matriz de Vulnerabilidad del Sistema de Pavimentación proyectado. 
Fuente: Elaboración Propia. 
Tabla 08: Costos y presupuestos. 
Fuente: Elaboración propia. 
INDICADORES 
COMPONENTES DE LA INFRAESTRUCTURA VIAL 
PAVIMENTO SIST. DRENAJE VEREDAS TOTAL 
Estado de conservación 3 2 2 7 
Tipo de suelo 2 2 2 6 
Pendiente 2 2 2 6 
Mantenimiento 2 2 2 6 
Obras de protección 2 3 2 7 
Nivel de organización 2 2 2 6 
Total 13 13 12 38 
COSTO DIRECTO 2,507,730.4066 
GASTOS GENERALES (10.00%) 250,773.0497 
UTILIDAD (7.0%) 175,541.1348 
 
              ………………………………….. 
SUBTOTAL 2,934,044.6610 
IMPUESTO GENERAL A LAS VENTAS (18.00%) 528,128.0426 
 
 …………………………………………… 
VALOR REFERENCIAL  3,462,172.7236 
SUPERVICION (6.42%) 103,865.18 
EXPEDIENTE TECNICO  30,000.0000 
 
 ………………………………………….. 
PRESUPUESTO TOTAL  3,596,037.9053 








Según el diagnóstico situacional mostré que las vías no cuentan con una 
infraestructura vial urbana, dificultando la transitabilidad a la población. La cual 
implica ejecutar el diseño, que cumpla con los parámetros establecidos según 
norma  CE0.10, AASHTO 93, GH O.20, esto mismo menciona  Aldean (citado 
por AGUILAR, y otros, 2018): en su tesis “Diseño de la red vial de la parroquia 
La Villegas, donde evaluó el diagnostico situacional para el diseño, garantizando 
así nuestro diseño óptimo. 
 
En el levantamiento topográfico mostré 08 BMs, con 6.09 km de vias, teniendo 
como pendientes longitudinales mayores a 0.05% comparando con las 
normativas vigentes de la CE.010 esto mismo menciona, Carrasco, y otros 
(2018), en su tesis: “Diseño de mejoramiento de veredas y pavimentos para 
optimizar la transitabilidad”, donde menciona la topografía como un elemento 
importante en el diseño cumpliendo con todas las normativas vigentes, esto nos 
garantiza que el diseño será el más óptimo posible. 
 
Ejecuté 08 calicatas a cielo abierto, cuya suelo predominante por la clasificación 
SUCS “CL”  y por AASTHO “A-6”, con CBR de diseño de 2.94 al cual se  mejoró 
el suelo, también se trabajó con un CBR promedio de 7.02%, el cual no se le 
hizo mejoramiento ya que está dentro de los márgenes establecidos por la norma 
CE 0.10 la cual cumple con todos los parámetros, así como menciona Vega 
(2018), en su tesis: “Diseño para el mejoramiento de la vía urbana de las calles 
del AA.HH. Las Lomas de Wichanzao”, en el cual menciona la importancia de las 
muestras tomadas en campo para generar un óptimo diseño conociendo todas 
las características físicas y mecánicas atravesó de EMS, esto quiere decir que 
nos garantiza en tener un diseño aceptable. 
 
Mostré con los resultados de estudio del volumen de tráfico de 3,249 veh, con 
un IMD de 464 veh/día y un IMDA de 20 años 532 veh/día comparando con la 
normativa cumple con todos los parámetros mínimos requeridos, la cual Aldean 
en su tesis: “Diseño de la red vial de la parroquia La Villegas”, también realizó 
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las mismas características de TPDA para su diseño, cumpliendo con las mismas 
condiciones de diseño por lo tanto esto garantiza que nuestro diseño sea viable. 
 
Se demostró con la información meteorológica proporcionada por SENAMHI, de 
la estación del “CAYALTÍ”, la cual sirvió para identificar las máximas 
precipitaciones comparando con la normativa OS.060 cumpliendo con todos los 
parámetros requeridos, tal como menciona Vega (2018), en su tesis: “Diseño 
para el mejoramiento de la vía urbana de las calles del AA.HH. Las Lomas de 
Wichanzao”, la cual concluyó que no era necesario un diseño drenaje pluvial. 
Con esto nos da seguridad a nuestro diseño óptimo. 
 
Se diseñó la estructura de pavimento con un espesor de 35 cm cumpliendo con 
la normativa de la CE0.10 y MTC, como Vega (2018), en su tesis: “Diseño para 
el mejoramiento de la vía urbana de las calles del AA.HH. Las Lomas de 
Wichanzao”, obtuvo como resultado el espesor de 0.30m. Para el pavimento 
asfáltico, la cual no estaría las dimensiones mínimas como indica la norma del 
manual de la MTC de 15 cm como mínimos para base y subbase, comparando 
con nuestro proyecto garantiza un diseño óptimo. 
 
Se determinó por la matriz de identificación de Leopold, obteniendo un impacto 
positivo mayor en empleo, y teniendo como impactos negativos mayor en la 
etapa de movimiento de tierra. Por lo que para hacer frente a los impactos 
negativos se ha considerado un plan de mitigación, como Vega (2018), en su 
tesis: “Diseño para el mejoramiento de la vía urbana de las calles del AA.HH. Las 
Lomas de Wichanzao”, realiza un plan para mitigar los impactos negativos y 
promover los positivos, por lo tanto, comparando con nuestro diseño nos 
garantiza que es ambientalmente viable. 
 
Las medidas de mitigación deberán permitir reducir impactos producidos por las 
actividades de construcción de la vía, garantizando el descongestionamiento 
vehicular y el libre acceso hacia sus viviendas de los habitantes de los diferentes 
caseríos. 
La zona de influencia del proyecto, no presenta rutas de desvío más cortas, lo 
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que generará molestias en la población debido al retraso hacia sus destinos, 
además de aumentar el presupuesto de señalización y limpieza de las rutas de 
desvío planteadas. 
 
Para el presente proyecto se considerará la instalación de señales horizontales, 
las mismas que permitirán una transitabilidad más fluida por la vía, así como 
reducir los accidentes de tránsito e identificar los diferentes cruces existentes en 
la vía. 
- Pintura lineal en sardinel. 
- Pintura intermedio discontinuo centro de vía. 
- Pintura en cruce peatonal. 
- Pintura en símbolos y flechas. 
La señalización propuesta presenta dimensiones normadas por el Manual de 
dispositivos de control del tránsito automotor para calles y carreteras, lo que 
garantiza la visibilidad de los conductores y peatones de la zona. 
 
Los riesgos mayores presentados en el área del proyecto en estos últimos años, 
vienen siendo las inundaciones que son provocadas por las fuertes lluvias 
presentes en toda la zona, por lo que se ha tenido en cuenta un porcentaje de 
bombeo de la calzada. No se han considerado problemas de deslizamientos de 
taludes, pero, se deberá tener en cuenta los problemas de erosión de las capas 
del pavimento, debido al silencio sísmico dados en la zona. 
 
Se cuantificó los metrados de todas las partidas que conforman parte para la 
ejecución del proyecto de diseño de infraestructura vial urbana, también se 
realizó las cotizaciones de mano de obra, materiales y equipos, para la obtención 
del presupuesto total con la que asciende a S/ 3’596,037.91 con una duración de 
180 días calendarios, como Zúñiga (2018), en su tesis: “Diseño de la estructura 
de pavimento flexible de las calles comprendidas dentro del perímetro de la Ca. 
VRHT lo realizó en un plazo de 10 meses, pero con un costo presupuestal de S/ 







1. El estado situacional se concluye que la vía no está asfaltada, dónde las 
condiciones geométricas ya están definidas por la misma distribución de las 
calles y viviendas existentes, la cual requiere ejecutar el diseño, mejorando 
la calidad de vida de la población actual.  
 
2. Se realizaron los estudios básicos: el levantamiento topográfico obteniendo 
un total de 08 BMs con un recorrido de 6.09 km y una pendiente mayor a 
0.05% en toda el área del proyecto; el estudio de mecánica de suelos, 
realizando 8 calicatas a cielo abierto, obteniendo un C.B.R promedio de 2.94 
al 95%, el cual se procedió a mejorar la subrasante. Además, se obtuvieron 
C.B.R promedio de 7.02 al 95% el cual no se realizó el mejoramiento de la 
subrasante, el Estudio de Tráfico se realizó por 7 días, durante las 24 horas, 
obteniendo IMDA proyectado  a 20 años de 532 veh/días ,el estudio 
hidrológico el cual se realizó con datos obtenidos de las cartas 
pluviométricas del (SENAMHI) de la Estación “CAYALTÍ” cuya precipitación 
máxima es 77.3 mm, el estudio de impacto ambiental, se realizó obteniendo 
impactos negativos máximos de -12 en movimiento de tierras y como positivo 
33 en Nivel socioecómico y cultural, con un costo total de mitigación s/ 
9,533.28. El impacto positivo genera muchos beneficios al poblador y mejora 
su calidad de vida. 
 
 
3. Se concluye que el diseño geométrico cuenta con un bombeo de 2% con un 
ancho de carril de 5m variables y veredas de variables como máximo de 1.20 
m de ancho, Con una capa de rodadura de 5cm, base de 15cm, subbase de 
15 cm. 
 
4. Se calculó el Metrado contando con un área de pavimento 27,847.45m2, 
veredas con 9,498.23m2 y adoquinado con 2,261.42m2, el presupuesto para 
la construcción del proyecto es S/. 3, 596,037.91 soles (Presupuesto Total), 






1. Para el diagnostico situacional se recomienda realizar el reconocimiento de 
campo a través drones para que se logre tener una mejor perspectiva de la 
zona en estudio. 
 
2. En estudios básicos de ingeniería se recomienda utilizar equipos más 
sofisticados minimizando así los errores que se puedan producir en campo, 
además de ellos evitar el conteo vehicular en días de pandemia, se 
recomienda realizar el levantamiento topográfico con drones, se recomienda 
realizar la extracción de los materiales de la cantera La Victoria entre los 
meses de abril a noviembre ya que en estos meses las lluvias son mínimas 
en toda la zona. Es recomendable guardar las muestras en bolsas térmicas 
para no alterar sus propiedades mecánicas de los suelos y realizar el 
traslado al laboratorio de manera segura en el menor tiempo posible. Los 
equipos a utilizar para los ensayos de los materiales y topográfico, tendrán 
que estar calibrados y certificados. Obtener los datos de precipitación de la 
estación pluviométrica más cercana a la zona de estudio. 
 
3. Se recomienda no alterar las dimensiones y cantidad de cada una de las 
capas del pavimento; no se deberán alterar las pendientes longitudinales, 
para así evitar excesos en el movimiento de tierras. En el pavimento se 
recomienda fijar los estratos para evitar asentamientos de suelos. 
 
4. Cotizar la mano de obra calificada, materiales y equipos que cuenten con un 
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DIFINICIÓN OPERACIONAL DIMENSIÓN 






vial urbana  
Es el conjunto de 
componentes físicos que 
interrelacionados entre sí 
de manera coherente y 
bajo cumplimiento de 
ciertas especificaciones 
técnicas de diseño 
urbano y construcción, 
ofrecen condiciones 
cómodas y seguras para 
la circulación vehicular de 
los usuarios que hacen 
uso de ella  
Se realiza mediante los 
cálculos de topografía la 
aplicación de software de 
análisis topográficos y 
aplicación de métodos de 
análisis de suelos, cálculo 
estructural de pavimento, 
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Fuente: Elaboración Propia 
Anexo 02: MATRIZ DE CONSISTENCIA 
Fuente: Elaboración propia 
Título: “Diseño de infraestructura vial urbana del centro poblado la Cría, Pátapo – Chiclayo - Lambayeque " 
PROBLEMAS OBJETIVOS HIPÓTESIS VARIABLES       DIMENSIONES INDICADORES METODOLOGÍA 
Problema general Objetivo general Hipótesis general Variable 




















para el óptimo 
diseño de la 
infraestructura 
vial urbana del 
centro 
poblado La 
























































































































Anexo 06: ESTUDIO HIDROLÓGICO 
PRECIPITACION MAXIMAS EN 24 HORAS 
              
ESTACION:   CAYALTI   LAT.:   6° 52' 50.86''   DPTO.:   LAMBAYEQUE 




METEOROLOGICA ALT.:   90 msnm   DIST.:   CAYALTÍ 
              
AÑO/MES ENE. FEB. MAR. ABR. MAY. JUN. JUL. AGOST. SEPT. OCT. NOV. DIC. 
P. ANUAL 
24 H 
1986 4.5 0.1 1.6 4.2 0.3 0 0.1 1.4 0 0.3 2.1 1.5 4.50 
1987 9.7 9.4 0.4 6.3 0 0.7 9.9 1 1 0.4 0.8 0 9.90 
1988 4.9 7.2 0.2 2.2 1.5 0 0 1 1 0.6 0.5 0.7 7.20 
1989 1.2 8.9 0.8 2 1.3 1.1 0 0.5 0.6 2.1 1.1 0 8.90 
1990 1 1.1 3.7 1 1 1.2 0 0 0 0 3.5 0 3.70 
1991 0.4 3.1 9.9 5 0 0 0 0 0.2 0.7 9.8 0.2 9.90 
1992 2 7.9 8.3 9.1 1 1 0 0 0.8 0.7 1 0.5 9.10 
1993 1 5 9.7 7.9 1 1 0 0.1 0.4 0.5 6.4 2 9.70 
1994 4.6 9.7 9.4 3.4 0.01 4 0 1 1 0.01 0.3 9.5 9.70 
1995 4.1 3.8 0.7 9.6 4.1 1 2 1 3.8 1.3 1.2 1.7 9.60 
1996 2.2 5.5 3.2 2.5 1 1.1 0 1.2 1.2 1.6 0.2 1.2 5.50 
1997 0.01 9.6 1.5 5.2 0.7 1 0 0.01 1.8 1 1.4 29.8 29.80 
1998 22.8 77.3 60.7 11.7 1 1.2 0 1 1 1.9 0 1 77.30 
1999 2.7 2.4 0.4 5.5 2.9 1 2 1 1.5 1.9 1 2.7 5.50 
2000 0.9 0.5 4.3 10 1.4 1.5 0 1.8 2.8 1 0.9 5.4 10.00 
2001 0.8 1 9.9 8.7 1 1 0 0 2.4 1 1 1 9.90 
2002 0.01 7.5 6 3.9 1 1 1 0 1 0.6 3.2 4.5 7.50 
2003 2 6.3 0.4 1.3 0.3 0.8 1 0 1 0.01 1.9 1.5 6.30 
2004 0.9 1.1 1.8 0.4 1 1 0.3 0 3.5 2.5 0.6 2.8 3.50 
2005 1.1 1.6 1 0.6 0.7 1 1 0 0 3.3 1 0.3 3.30 
2006 2.1 0.8 5.9 2.8 1 0.6 1 0 1 0 1.5 4.4 5.90 
2007 1 0.2 5.2 1.2 0.6 0.01 0 1 0 2.1 1.1 0.6 5.20 
2008 4 6.5 7.2 1.9 1 1.3 1.2 1.1 1.3 1.4 0.6 1 7.20 
2009 9.9 2.5 3.9 0.3 1 0.3 1 0 2 0.5 4.1 0 9.90 
2010 0.5 7.2 9.9 1.9 0.4 1 1 0.7 0.2 4.6 3.2 1 9.90 
2011 3.5 1.8 1.3 8.6 0.2 0 1 0 1 1 0.2 1.5 8.60 
2012 2 8.8 9.8 4.8 1 1 0 1 1 2.7 1.7 1.6 9.80 
2013 1.5 3.1 8.4 1 4.5 0 1 1 1 4 1 0.2 8.40 
2014 0 0 2.6 1.1 2.6 1 0 0 9.9 0 0.4 3.7 9.90 
2015 3.60 3.1 4.6 1.6 0.1 1 0.5 1 0 2.6 0 0 4.60 
PRECIPITACION MÁXIMA = 77.30 
 
    
 
Anexo 07: Estudio de tráfico vehicular  
 
Gráfica 1. Horas de mayor conteo vehicular. 
 




























































































































































    
 













































Anexo 09: Estudios de mecánica de suelos 
























































































































































































































































































LIMITE DE CONSISTENCIA: 
 
 
    
 
Anexo 10: Estudio de impacto ambiental 



























































































































































































































































































































a a. Mat. de Construcción     -1 -1 -1             -1   -4 
-12   b. Suelos -1 -1             -1     -1   -4 





a a. Superficiales                 -1         -1 
-2 







a a. Aire (gases, partículas)   -1 -1 -1 -1   -1             -5 
-11 























a. Cultivos -1 -1                     1 -1 
-3 





a a. Aves   -1         -1             -2 
-3 





























a a. Silvicultura   -1                 2     1 
3 
  b. Pasturas   -1               1     1 1 
  c. Agricultura   -1               1     1 1 
  d. Residencial    -1         1             0 

































a. Vista panorámica                        -1   -1 
-3 





















a. Estilo de vida             1     2     1 4 
33 
  b. Empleo 1 1 1 1 1 1   1 1 1 2   3 14 
  c. Industria y comercio             1 1   2       4 
  d. Agricultura y ganadería                   1 1     2 
  e. Revaloración del suelo                   2       2 
  f. Salud y seguridad   -1 -1 -1     1             -2 
  g. Nivel de vida               1   2 2   2 7 


















a. Estructuras       1     1             2 
1 
  b. Red de transportes   -1         3     1       3 
  c. Red de servicios                   2       2 
  
d. Eliminación residuos 
sólidos 
-2 -2       -2   -1           -7 
Total 3 










































 Anexo 12: Panel Fotográfico 





























































Foto 9 de campo: Calicata 04 
 
 







Foto 11 de campo: Calicata 06 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
